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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG ist gestellt 
® Sensorsystem fiirein Fahrzeug 

® Ein Fahrzeugsensorsystem (20) gemaS vorliegender 

Erfindung umfassteine Vielzahl von Stofcfangersensoren 

{21A bis 21C), die voneinander beabstandet in Breiten- 

richtung eines Fahrzeugsan seinem vorderen Stofcfanger 

(12) montiert sind, ein Steuergerat (30) zum Steuern des 

Betriebs von zwei Betatigungsorganen (40) zum Hoch- 

klappen des hinteren Endes einer Motorhaube (13) in Ab- 

hangigkeit von Ausgangssignalen der StoKfangersenso- 

ren. Das Steuergerat wandelt von den jeweiligen Stofcfan- 

gersensoren erfasste Beschleunigungswerte in Deforma- 

tionsgeschwindigkeiten urn, wobei die den einander be- 

nachbarten Sensoren zugeordneten Deformationsge- 

schwindigkeiten addiert werden. Ubersteigt eine aufsum- 

mierte Deformationsgeschwindigkeit einen vorgegebe- 

nen Schwellenwert, werden die Betatigungsorgane von 
i dem Steuergerat aktiviert. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung bctrifft cin Scnsorsystem, mit (les- 
sen Hilfe die Molorhaube um einen vorgegebenen Belrag 
hochgeklappt werden kann oder ein in der Nahe der Motor- 5 
haube vorgesehener Motorhauben-Airbag entfaltet werden 
kann, um den Aufprall oder die Erschiitterung eines Objekts 
zu dampfen, das in der Folge eines FrontalzusammenstoBes 
mit einem Fahrzeug auf die Motorhaube aufschlagt, d. h. ein 
zweites Mai mit dem Fahrzeug koilidicrt. 10 
[0002] Zu diesem Zweck wurde zum Beispiel in der japa- 
nischen Patentveroffentlichung HEI-8-2 16826 von Kokai 
ein Sensorsystem flir den Airbag einer Motorhaube vorge- 
schlagen, um die Wucht des Aufpralls eines Objekts auf die 
Motorhaube zu verringern, wenn das Objekt nach einer Kol- 15 
lision mit dem Fahrzeug hochgeschlcudert wird und auf die 
Motorhaube aufschlagt. 

[0003] Bei einem solchen Sensorsystem wird die bei der 
Kollision eines Fahrzeugs mit einem Objekt in horizontaler 
und frontaler Richtung auftretende StoBkraft mit Hilfe eines 20 
einzigen StoBfangersensors erfasst, der in Richtung der 
Breitseite des Fahrzeugs im wesentlichen in einem zentralen 
Bereich des vorderen StoBfangers montiert ist. Nach dem 
Empfang von Ausgangssignalen, die von dem einen solchen 
StoBfangersensor aufweisenden Sensorsystem fur einen 25 
Motorhauben-Airbag crzeugt werden, kommt ein Steuerge- 
rat zum Einsatz, das den Motorhauben-Airbag aktiviert. 
[0004] Eine Schwierigkeit bei diesem Motorhauben-Air- 
bagsystem ist allerdings, dass die StoBbelastung des Objekts 
insbesondere dann nicht genau erfasst wird, wenn die Kolli- 30 
sion zwischen dem Objekt und dem StoBfanger an einer 
Stelle stattfindet, die hinsichtlich der Position des StoBfan- 
gersensors verschoben ist. Wiirde man diesem Problem mit 
einer groBeren Anzahl vorgesehener Lastsensoren oder Ver- 
schicbungsscnsorcn an vorderen StoBfangern begegnen, lie- 35 
Ben sich zwar die Last- oder Verschiebungswerte genau er- 
mitteln, doch ware dies mit hohen Herstellungskosten und 
geringerer Produktivitat verbunden. 
[0005] Damit liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, 
ein Fahrzeugsensorsystem zu schaffen, welches mit einer 40 
geringeren Anzahl an Sensoren eine hohere Unterschei- 
dungsgenauigkeit hinsichtlich eines Objekts ermoglicht. 
[0006] Nach einem Aspekt der vorliegenden Erfindung 
wird ein Fahrzeugsensorsystem zur Verfiigung gestellt, das 
auf die Kollision eines Objekts mit dem vorderen StoBfan- 45 
ger eines Fahrzeugs derart reagiert, dass entweder das hin- 
tere Ende der Motorhaube des Fahrzeugs hochgeklappt wird 
oder cin in der Nahe der Motorhaube vorgesehener Motor- 
hauben-Airbag entfaltet wird, wobei dieses Fahrzeugsensor- 
system eine Vielzahl von StoBfangersensoren aufweist, die 50 
in Richtung der Fahrzeugbreite in voneinander beabstande- 
len Positionen an dem vorderen StoBfanger montiert sind, 
und ein Steuergerat, das die von den jeweiligen StoBfanger- 
sensoren erfassten Signale in Deformationsgeschwindigkei- 
ten umwandclt, wobei die den einander benachbarten StoB- 55 
fangersensoren zugeordneten Deformationsgeschwindig- 
keiten addiert werden, um eine Steuerung dahingehend zu 
bewirken, dass entweder das hintcre Ende der Motorhaube 
hochgeklappt wird oder die Entfaltung des Airbag ausgelost 
wird, wenn das Ergebnis der Addition einen vorgegebenen 60 
Schwcllcnwert ubersteigt. 

[0007] Selbst wenn das Objekt zwischen zwei benachbar- 
ten StoBfangersensoren mit dem Fahrzeug kollidiert, erhalt 
man bei dicscr Anordnung durch die Addition von zwei De- 
formationsgeschwindigkeiten ein Ergebnis, das die hohere 65 
Deformationsgeschwindigkeit widerspiegelt, so dass diese 
hohere Deformationsgeschwindigkeit sogar in dem Fall er- 
reichl wird, in dem die Aufprallposition des Objekts hin- 
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sichtlich der jeweiligen StoBfangersensoren verlagert ist. 
Dadurch wird eine Verschlechterung der Unterscheidungs- 
leistung hinsichtlich eines Objekts verhindert. 
[0008] Es ist wunschenswert, dass das Steuergerat einen 
ersten Deformationsgeschwindigkeits-Detektor zur Um- 
wandlung eines von einem in Richtung der Breite des StoB- 
fangers auf dessen einer Seile vorgesehenen erslen StoBfan- 
gersensors erfassten Signals in eine erste Deformationsge- 
schwindigkeit aufweist, einen zweiten Deformationsge- 
schwindigkcits-Detektor zur Umwandlung eines von einem 
zweiten StoBfangersensor, der im wesentlichen in einem 
zentralen Bereich des StoBfangers montiert ist, erfassten Si- 
gnals in eine zweite Deformationsgeschwindigkeit, einen 
dritten Deformationsgeschwindigkeits-Detektor zur Um- 
wandlung eines von einem dritten StoBfangersensor, der in 
Breitenrichtung auf der andercn Seite des vorderen StoBfan- 
gers montiert ist, erfassten Signals in eine dritte Deformati- 
onsgeschwindigkeit, eine erste Additionseinrichtung zum 
Addicren der von dem ersten und dem zweiten Dcformati- 
onsgeschwindigkeits-Detektor jeweils erfassten ersten und 
zweiten Deformationsgeschwindigkeit, eine zweite Addiu- 
onseinrichtung zum Addieren der von dem zweiten und dem 
dritten Defonnationsgeschwindigkeits-Detektor jeweils er- 
fassten zweiten und dritten Deformationsgeschwindigkeit, 
einen ersten Vergleicher fur den Vergleich der von der ersten 
Additionseinrichtung ersten aufsummierten Deformations- 
geschwindigkeit mit einem vorgegebenen Schwellenwert, 
einen zweiten Vergleicher fur den Vergleich einer von der 
zweiten Additionseinrichtung zweiten aufsummierten De- 
forniauonsgeschwindigkeit mit dem vorgegebenen Schwel- 
lenwert und einen Betatigungsdiskriminator, der entweder 
das Hochklappcn des hintercn Endes der Motorhaube oder 
die Entfaltung des Motorhauben-Airbag einleitet, wenn eine 
der beiden mit Hilfe des ersten und des zweiten Vergleichers 
verglichenen aufsummierten Deformationsgeschwindigkei- 
ten den vorgegebenen Schwellenwert ubersteigt. 
[0009] Da die erfassten Deformationsgeschwindigkeiten 
von der ersten und von der zweiten Additionseinrichtung 
aufsummiert und mit Hilfe des ersten und des zweiten Ver- 
gleichers jeweils verglichen werden und da der Betatigungs- 
diskriminator zur Un terse heidung auf der Basis der vergli- 
chenen Deformationsgeschwindigkeiten dient, ist mit dieser 
Anordnung eine genaue Unterscheidung hinsichtlich des 
Aufpralls des Objekts auch dann moglich, wenn die Kolli- 
sion mit dem Objekt zwischen dem ersten und dem zweiten 
StoBfangersensor erfolgt, so dass eine Verbesserung der Un- 
terscheidungsgenauigkeit hinsichtlich des Aufpralls des Ob- 
jekts sogar mit einer geringeren Anzahl an StoBfangersenso- 
ren erreicht wird. 

[0010] Vorzugsweise erfolgt durch das Steuergerat eine 
Steuerung dahingehend, dass entweder das Hochklappcn 
des hinteren Endes der Motorhaube oder aber die Entfaltung 
des Motorhauben-Airbag eingeleitet wind, wenn die von den 
jeweiligen StoBfangersensoren erfassten Signale in Defor- 
mationsgeschwindigkeiten umgewandelt und die den einan- 
der benachbarten StoBfangersensoren zugeordneten Defor- 
mationsgeschwindigkeiten addiert werden und wenn das Er- 
gebnis dieser Addition den ersten vorgegebenen Schwellen- 
wert ubersteigt und wenn die jeweiligen Deformationsge- 
schwindigkeiten in jeweilige Deformationsbetrage bzw. De- 
formationsgrbBcn umgewandelt werden und die beiden Dc- 
formationsgrbBen addiert werden und das Ergebnis dieser 
Addition den zweiten vorgegebenen Schwellenwert uber- 
steigt. 

[0011] In einer bevorzugten Form enthalt das Steuergerat 
einen ersten Deformationsgeschwindigkeits-Detektor fur 
die Umwandlung des von einem ersten StoBfangersensor, 
der in Breitenrichtung auf einer Seite des StoBfangers mon- 
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tiert ist, erfassten Signals in eine erste Deformationsge- 
schwindigkeit, einen zweiten Deformationsgeschwindig- 
kcits-Dctektor fur die Umwandlung des von cincm zweiten 
StoBfangersensor, der auf der anderen Seite des StoBfangers 
montiert ist, erfassten Signals in eine zweite Deformations- 5 
geschwindigkeit, eine erste Additionseinrichtung zum Ad- 
dieren der von dem ersten und von dem zweiten Deformali- 
onsgeschwindigkeits-Detektor jeweils erfassten ersten und 
zweiten Deformationsgeschwindigkeit, einen ersten Ver- 
glcichcr fur den Vcrgleich der von der ersten Additionscin- 10 
richtung ersten aufsummierten Deformationsgeschwindig- 
keit mit einem ersten vorgegebenen Schwellenwert, einen 
ersten DeformationsgrbBen-Detektor zur Umwandlung ei- 
ner von dem ersten Defonnauonsgeschwindigkeils-Deiek- 
tor umgewandelten ersten Deformationsgeschwindigkeit in 15 
eine erste DeformationsgroBe, einen zweiten Dcformations- 
groBen-Detektor fiir die Umwandlung einer von dem zwei- 
ten Deformationsgeschwindigkeits-Detektor umgewandel- 
ten zweiten Deformationsgeschwindigkeit in eine zweite 
DeformationsgroBe, eine zweite Additionseinrichtung zum 20 
Addieren der von dem ersten und von dem zweiten Defor- 
mationsgrbBen-Detektor jeweils umgewandelten ersten und 
zweiten DeformationsgroBe, einen zweiten Vergleicher fur 
den Vergleich einer von der zweiten Additionseinrichtung 
aufsummierten DeformationsgroBe rnit einem zweiten vor- 25 
gegebenen Schwellenwert und einen Bctatigungsdiskrimi- 
nator, der entweder das Hochklappen des hinteren Endes der 
Motorhaube oder die Entfaltung des Motorhauben-Airbag 
einleitet, wenn die mit Hilfe des ersten Vergleichers vergli- 
chene aufsummierte Defonnationsgeschwindigkeit den er- 30 
sten Schwellenwert iibersteigt und wenn die mit Hilfe des 
zweiten Vergleichers verglichene aufsummiertc Deformati- 
onsgeschwindigkeit den zweiten Schwellenwert iibersteigt. 
[0012] Wenn das Objekt zwischen dem ersten und dem 
zweiten StoBfangersensor mit dem StoBfanger kollidiert, 35 
fuhrl der Betatigungsdiskriminator bei dieser Anordnung 
die notwendige Unterscheidung auf der Grundlage der mit 
Hilfe des ersten Vergleichers verglichenen Deformationsge- 
schwindigkeit und der mit Hilfe des zweiten Vergleichers 
verglichenen DeformationsgroBe durch. Dadurch wird mit 40 
einer reduzierten Anzahl an Sensoren eine genaue Unter- 
scheidung hinsichtlich einer Kollision mit einem Objekt er- 
moglicht. 

[0013] Weitere Aufgaben und Vorteile der Erfindung erge- 
ben sich aus deren nachfolgender Beschreibung anhand ei- 45 
ner bevorzugten Ausfilhrungsform im Zusammenhang mit 
den anliegenden Zeichnungen. Darin zeigt: 
[0014] Fig. 1 eine perspektivische Darsteilung eines Fahr- 
zeugs, das mit einem Motorhauben-Sensorsystem gemaB ei- 
ner bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung ausgestat- 50 
tet ist; 

[0015] Fig. 2 eine Seitenansicht des Fahrzeugs von Fig. 1 , 
wobei die Relation zwischen den StoBfangersensoren, dem 
Steuergerat und den Betatigungsorganen dargestellt ist; 
[0016] Fig. 3 ein Blockdiagramm der elektrischen Schal- 55 
tung des in Fig. 2 gezeigten Steuergerats; 
[0017] Fig. 4 ein Flussdiagramm, das die Grundoperati- 
onsfolge des in Fig. 3 gezeigten Steuergerats zeigt; 
[0018] Fig. 5 eine graphische Darsteilung der Deformati- 
onsgeschwindigkeit oder DeformationsgroBe im Verhaltnis 60 
zur Entfcrnung zwischen der Aufprallposition und einem 
StoBfangersensor, wenn die Kollision zwischen Objekt und 
StoBfanger in einem Bereich zwischen zwei getrennten 
StoBfangersensoren erfolgt; 

[0019J Fig. 6A eine schematische Darsteilung der Kolli- 65 
sion eines Objekts mit einem vorderen StoBfanger dicht an 
einem der Sensoren eines benachbarten Sensorpaares; 
[0020] Fig. 6B eine graphische Darsteilung der Deforma- 
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tionsgeschwindigkeit im Verhaltnis zu dem Zeidntervall 
wahrend eines solchen Zustands; 

[0021] Fig. 7A cine schematische Darsteilung der Kolli- 
sion eines Objekts mit einem vorderen StoBfanger anna- 
hernd in der Mitte zwischen zwei benachbarten StoBfanger- 
sensoren; 

[0022] Fig. 7B eine graphische Darsteilung der Deforma- 
tionsgeschwindigkeit im Verhaltnis zu dem Zeidntervall 
wahrend eines solchen Zustands; 

[0023] Fig. 8 ein Blockdiagramm der elektrischen Schal- 
tung eines Steuergerats eines Fahrzeugsensorsystems gemaB 
einer zweiten Ausfuhrungsform der Erfindung; 
[0024J Fig. 9 ein Flussdiagramm der Grundoperauons- 
folge des Steuergerats von Fig. 8; 

[0025] Fig. 10A eine graphische Darsteilung der Defor- 
mationsgroBe im Verhaltnis zu einem Zcitimcrvail in einem 
Fall, in dem das Objekt in der Nahe eines der StoBfangersen- 
soren mit dem StoBfanger kollidiert; 
[0026] Fig. 10B das in Fig. 10A dargcstelltc Verhaltnis in 
einem Fall, in dem die Kollision zwischen dem Objekt und 
dem vorderen StoBfanger im wesentlichen in einem zentra- 
len Bereich des StoBfangers stattfindet; 
[0027] Fig. 11 eine perspektivische Ansicht eines Fahr- 
zeugs zur Darsteilung eines Falles, in dem zur Dampfung 
des Aufpralls bei einer Folgekollision des Objekts mit der 
Motorhaube in deren Nahe ein Airbag vorgesehen ist. 
[0028] Nachstehend ist lediglich eine Ausftihrungsbei- 
spiel der Erfindung beschrieben, wodurch weder die Erfin- 
dung selbst noch ihre Anwendung oder Benutzung einge- 
schrankt werden. 

[0029] In Fig. 1 ist ein Fahrzeug 10 gezeigt, das einen vor- 
deren StoBfanger 12, cine Motorhaube 13, cine vordere 
Windschutzscheibe 16, ein Vorderradpaar 19, ein Fahrzeug- 
sensorsystem 20, einen in Breitenrichtung des vorderen 
StoBfangers 12 auf dessen einer Seite monticrten ersten 
StoBfangersensor 21A, einen in Breitenrichtung des vorde- 
ren StoBfangers 12 im wesentlichen in dessen mittlerem Be- 
reich montierten zweiten StoBfangersensor 21B, einen in 
Breitenrichtung des vorderen StoBfangers 12 auf dessen an- 
derer Seite montierten StoBfangersensor 21C, ein Steuerge- 
rat 30 und Betatigungsorgane 40, 40 aufweist. 
[0030] In Fig. 2 ist das Fahrzcugscnsorsystcm 20 aus den 
drei StoBfangersensoren 21A bis 21C, die an dem vorderen 
StoBfanger 12 montiert sind, dem Steuergerat 30, das Infor- 
mationen von den Sensoren 21 A bis 21C erhalt, und den Be- 
tatigungsorganen 40, 40 gebildet, die in Reaktion auf die Si- 
gnage aus dem Steuergerat 30 tatig werden und das hintere 
Endc der Motorhaube 13 um einen vorgegebenen Betrag 
hochklappen. Eine Kollision zwischen einem Objekt O und 
dem vorderen StoBfanger 12 wird von dem ersten, dem 
zweiten und dem dritten Sensor 21A, 21B und 21C erfasst, 
woraufhin die Motorhaube 13 hochgeklappt wird, um den 
zweiten Aufprall, d. h. die Kollision des Objekts O mit der 
Motorhaube 13 zu dampfen. Die drei Sensoren 21A bis 21C 
enthalten jeweils Beschleunigungssensoren zur Erfassung 
der Beschleunigungsgrade in Form von Signalen. 
[0031] Das in Fig. 3 gezeigte Steuergerat 30 wandelt Be- 
schleunigungssignale, die von der Vielzahl von StoBfanger- 
sensoren 21A bis 21C geliefert werden, in jeweilige Defor- 
mationsgeschwindigkeiten um, wobei auf die einander be- 
nachbarten Sensoren der vorgenanntcn StoBfangersensoren 
21A bis 21C bezogenen Deformationsgeschwindigkeiten 
addiert werden, um die Betaugungsorgane dahingehend zu 
steucm, dass dicsc das Hochklappen des hinteren Endes der 
Motorhaube 13 bewirken, wenn das Ergebnis der Addition 
einen vorgegebenen Schwellenwert iibersteigt. 
[0032] Das Steuergerat 30 enthalt drei Deformationsge- 
schwindigkeits-Detektoren 31A bis 31C zur Umwandlung 
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der von den drei StoBfangersensoren 21 A bis 21 C erfassten 
Beschleunigungsgrade in jeweilige Deformationsgeschwin- 
digkciten, cine erstc Additionscinrichtung 32A zum Addie- 
ren der von dem ersten und von dem zweiten Deformations- 
geschwindigkeits-Detektor 31 A und 31 B umgewandelten 5 
Deformationsgeschwindigkeiten, eine zweite Additionsein- 
richtung 32B zum Addieren der von dem zweiten und von 
dem dritten Deformationsgeschwindigkeits-Detektor 31B 
und 31C umgewandelten Deformationsgeschwindigkeiten, 
cincn crstcn Vcrglcichcr 33A zum Vcrglcichcn cincr von der 10 
ersten Additionseinrichtung 32A ersten aufsummierten De- 
formationsgeschwindigkeit mit einem vorgegebenen 
Schwellenwert Vth, einen zweiten Vergleicher 33B zum 
Vergleichen einer von der zweiten Additionseinrichtung 
32B zweiten aufsummierten Deformationsgeschwindigkeit 15 
mit dem vorgegebenen Schwellenwert Vth und einen Bcta- 
tigungsdiskriminator 34 fiir die Aktivierung der Betati- 
gungsorgane 40, 40, wenn eine der aufsummierten Defor- 
mationsgeschwindigkeiten, die mit Hilfe des ersten und des 
zweiten Vergleichers 33A und 33B verglichen wurden, den 20 
Schwellenwert Vth ubersteigt. 

[0033] Da die vorgenannten Deformationsgeschwindig- 
keiten von der ersten und von der zweiten Additionseinrich- 
tung 32A und 32B addiert werden und da die erste und die 
zweite aufsummierte Deformationsgeschwindigkeit mit 25 
Hilfe des ersten und des zweiten Vergleichers 33A und 33B 
verglichen und nach diesem Vergleich einer Unterscheidung 
durch den Betatigungsdiskriminator 34 unterzogen werden, 
lasst sich prazise unterscheiden, ob ein Objekt 0 anwesend 
ist oder nicht, und zwar auch in dem Fall, in dem das Objekt 30 
O (siehe Fig. 2) an einer zwischen dem ersten und dem 
zweiten StoBfangersensor 21A und 21B liegenden Stelle 
oder aber auch an einer anderen Stelle, die zwischen dem 
zweiten und dem dritten StoBfangersensor 21B und 21C 
licgt, mit dem vordcren StoBfanger kollidiert. Das hciBt, 35 
dass die Unterscheidungsgenauigkeit hinsichtlich eines an- 
wesenden Objekts 0 wie gezeigt sogar mit einer geringeren 
Anzahl vorhandener Sensoren 21A bis 21C verbessert wer- 
den kann (siehe Fig. 2). 

[00341 Im Folgenden wird Grundoperationsfolge des 40 
Steuergerats 30 der bevorzugten Ausfiihrungsform unter 
Bezugnahmc auf das Russdiagramm von Fig. 4 im Detail 
erlautert. 

ST 100: (ST = Schritt) Der erste StoBfangersensor 21A liest 
den Beschleunigungsgrad des vorderen StoBfangers 12 aus. 45 
ST 101: Der erste Deformationsgeschwindigkeits-Detektor 
31 A berechnet die erste Deformationsgeschwindigkeit VI 
aus dem Beschleunigungsgrad. 

ST 102: Der zweite StoBfangersensor 21B liest den Be- 
schleunigungsgrad des vorderen StoBfangers 12 aus. 50 
ST 103: Der zweite Deformationsgeschwindigkeits-Dctek- 
tor 31B berechnet die zweite Deformationsgeschwindigkeit 
V2 aus dem Beschleunigungsgrad. 
ST 104: Derdritte StoBfangersensor 21C liest den Beschleu- 
nigungsgrad des vorderen StoBfangers 12 aus. 55 
ST 105: Der dritte Deformationsgeschwindigkeits-Detektor 
31C berechnet die dritte Deformationsgeschwindigkeit V3 
aus dem Beschleunigungsgrad. 

ST 106: Die erste Additionseinrichtung 32A addiert die er- 
ste und die zweite Deformationsgeschwindigkeit VI und V2 60 
zu einer crstcn aufsummierten Deformationsgeschwindig- 
keit Vzl. 

ST 107: Die zweite Additionseinrichtung 32B addiert die 
zweite und die dritte Deformationsgeschwindigkeit V2 und 
V3 zu einer zweiten aufsummierten Deformationsgeschwin- 65 
digkeit Vz2. 

ST 108: Der Betatigungsdiskriminator 34 unterscheidet, ob 
die erste aufsummierte Deformationsgeschwindigkeit Vzl 
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einen vorgegebenen Schwellenwert Vth ubersteigt oder ob 
die zweite aufsummierte Deformationsgeschwindigkeit Vz2 
dicscn Schwellenwert Vth ubersteigt (Vzl ^ Vth oder Vz2 
< Vth). Bei "J A" folgt Schritt ST 109 und bei "NEIN" kehrt 
das Programm zum Anfangsschritt zuriick. 
ST 109: Der Betatigungsdiskriminator 34 erzeugt ein Beta- 
tigungssignal, wodurch die Belatigungsorgane 40, 40 akti- 
viert werden. 

[0035] Fig. 5 ist eine graphische Darstellung des Limits 
fiir die Entfcrnung, bis zu wclcher die Deformationsge- 
schwindigkeiten oder die DeformationsgroBen noch erfasst 
werden konnen, falls die Aufprallpositionen des Objekts 
hinsichtlich der Positionen der StoBfangersensoren versetzt 
sind. An der Abszisse ist die Entfernung zwischen Aufprall- 
position und StoBfangersensor angegeben, wahrend an der 
Ordinate die Deformationsgeschwindigkeit oder die Dcfor- 
mationsgroBe angegeben sind. 

[0036] Die Abnahme der Deformationsgeschwindigkeit 
erfolgt im wcsentlichen linear mit der zunehmenden Entfcr- 
nung der Aufprallposition von den StoBfangersensoren. 
Ahnlich verlauft auch die Abnahme der Deform ationsgroBe 
im wesendichen linear mit der zunehmenden Entfemung der 
Aufprallposition von den StoBfangersensoren. Angenom- 
men, die kritische Entfernung, bis zu welcher die Deforma- 
tionsgeschwindigkeiten oder die DeformationsgroBen noch 
erfassbar sind, ist mit Ds angegeben, so variiert der Wert der 
kritischen Distanz Ds in einem Bereich von etwa 500 bis 
700 mm. 

[0037] Fig. 6A ist eine schematische Darstellung zur Ver- 
anschaulichung einer Aufprallsituation des Objekts O, das 
man an einer zwischen dem ersten und dem zweiten StoB- 
fangersensor 21A und 21B in der Nahe des ersten StoBfan- 
gersensors 21 A liegenden Stelle mit dem vorderen StoBfan- 
ger 12 kollidieren lasst, wahrend Fig. 6B das Verhaltnis zwi- 
schen Deformationsgeschwindigkeit und Zcit wahrend der 
vorgenannten Kollision darslellt. 

[0038] In Fig. 6B ist die erste Deformationsgeschwindig- 
keit VI eine Deformationsgeschwindigkeit, die sich aus 
dem von dem ersten StoBfangersensor 21 A erfassten Be- 
schleunigungsgrad berechnet, und die ermittelte Deformati- 
onsgeschwindigkeit bleibt auf einem niedrigen Wert, weil 
die KoUisionsposition des Objekts O von dem zweiten StoB- 
fangersensor 21B versetzt ist. 

[0039] Fig. 7 A ist eine schematische Darstellung zur Ver- 
anschaulichung einer Aufprallsituation eines Objekts O, das 
man an einer zwischen dem ersten und dem zweiten StoB- 
fangersensor 21 A und 21 B liegenden Stelle mit dem vorde- 
ren StoBfanger 12 kollidieren lasst, wahrend Fig. 7B in einer 
graphischen Darstellung das Verhaltnis zwischen Deforma- 
tionsgeschwindigkeit und Zeit wahrend der vorgenannten 
Kollision zcigt. 

[0040] In Fig. 7B ist die erste Deformationsgeschwindig- 
keit VI eine Deformationsgeschwindigkeit, die aus dem von 
dem ersten StoBfangersensor 21A erfassten Beschleuni- 
gungsgrad berechnet wird, und die zweite Deformationsge- 
schwindigkeit V2 ist eine Deformationsgeschwindigkeit, 
die aus dem von dem zweiten StoBfangersensor 21 B erfass- 
ten Beschleunigungsgrad berechnet wird. LaBt man das Ob- 
jekt O an einer zwischen dem ersten und dem zweiten StoB- 
fangersensor 21 A und 21 B liegenden Stelle mit dem vorde- 
ren StoBfanger kollidieren, bleibt die berechenbarc Defor- 
mationsgeschwindigkeit etwa auf einem mittleren Wert, wo- 
bei die erste und die zweite Deformationsgeschwindigkeit 
VI und V2 im wcsentlichen den gleichen Wert beibchalten. 
[0041] Indem man aber die erste und die zweite Deforma- 
tionsgeschwindigkeit VI und V2 addiert, ergibt sich fur die 
Deformationsgeschwindigkeit zwischen dem ersten und 
dem zweiten StoBfangersensor 21A und 21B ein hoher 
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Wert. 

[0042] Hier lasst ein Vergleich zwischen den Graphen der 
Fig. 6B und 7B crkcnnen, dass die crste und die zweite Bc- 
schleunigungs-Defonnationsgeschwindigkeit Vzl und Vz2 
im wesentiichen den gleichen Wert aufweisen und dass 5 
durch das Addieren der ersten Deformationsgeschwindig- 
keit V 1 und der zweiten Deformationsgeschwindigkeit V2 
die Deformationsgeschwindigkeit so behandelt werden 
kann, als bliebe sie ungeachtet der Aufprailposition des Ob- 
jekts O im wcscntlichen auf cinem konstantcn Wert, voraus- 10 
gesetzt dass die Aufprailposition eine Position zwischen 
dem ersten StoBfangersensor 21 A und dem zweiten StoB- 
fangersensor 21B ist. Da die erste aufsummierte Deformati- 
onsgeschwindigkeit Vzl, die durch die Addition der ersten 
Deformationsgeschwindigkeit VI und der zweiten Defor- 15 
mationsgeschwindigkeit V2 gcbildet wird, cinen Wert bc- 
sitzt, der hoher ist als der jeweilige Wert der ersten Defor- 
mationsgeschwindigkeit VI und der zweiten Deformations- 
geschwindigkeit V2, heiBt das, dass sogar im Falle cincr 
hinsichtlich der jeweiligen Sensoren. 21 A und 21B verset- 20 
zen Aufprailposition des Objekts 0 eine hohere Deformati- 
onsgeschwindigkeit erreichbar ist, wodurch eine Ver- 
schlechterung der Unterscheidungsleistung verhinden wird. 
[0043] Das Blockdiagramm von Fig. 8 zeigt die elektri- 
sche S chaining einer Motorhauben-Betatigungsvorrichtung 25 
60, die als Fahrzeugscnsorsystem einer zweiten bevorzugten 
Ausfuhrungsform der Erfindung dient. 
[0044] Die Motorhauben-Betatigungsvorrichtung 60 der 
zweiten bevorzugten Ausfuhrungsform enthalt zwei StoB- 
fangersensoren 61A, 61B, die in Richtung der Breite des 30 
Fahrzeugs an beiden Seitenbereichen eines vorderen StoB- 
fangers montiert sind, und eine Steuergerat 70, welches die 
Betatigungsorgane 40, 40 dahingehend steuert, dass auf- 
grund des Betriebs der beiden StoBfangersensoren 61A, 61B 
das hintere Endc der Motorhaube 13 hochgeklappt wird. 35 
[0045] Das Steuergerat 70 wandelt von dem ersten und 
von dem zweiten StoBfangersensor 61 A und 61 B erzeugte 
Signale in jeweilige Deformationsgeschwindigkeiten um, 
wobei die beiden Deformationsgeschwindigkeiten addiert 
werden und, falls die Ergebnisse dieser Addition einen er- 40 
sten vorgegebenen Schwellenwert uberschreiten, in jewei- 
lige DeformationsgrbBen umgewandelt werden, die wie- 
derum addiert werden, so dass, wenn die Ergebnisse dieser 
Addition einen zweiten vorgegebenen Schwellenwert uber- 
steigen, eine Steuerung der Betatigungsorgane dahingehend 45 
erfolgt, dass diese das hintere Ende der Motorhaube hoch- 
klappen. 

[0046] Das Steuergerat 70 ist aus einem ersten Deformati- 
onsgeschwindigkeits-Detektor 71A gebildet, der den von 
dem ersten StoBfangersensor 61A erfassten Beschleuni- 50 
gungsgrad in eine Bcschlcunigungsgeschwindigkeit um- 
wandelt, einem zweiten Deformationsgeschwindigkeits-De- 
tektor 71B, der den von dem zweiten StoBfangersensor 61B 
erfassten Beschleunigungsgrad in eine zweite Deformati- 
onsgeschwindigkeit umwandelt, einer ersten Additionsein- 55 
richtung 72A, die die mit Hilfe des ersten und des zweiten 
Deformationsgeschwindigkeits-Detektors 71A und 71B 
umgewandelten Deformationsgeschwindigkeiten zu einer 
aufsummierten Deformationsgeschwindigkeit addiert, ei- 
nem ersten Vergleicher 73A, der die aufsummierte Defor- 60 
mationsgeschwindigkeit mit dem ersten vorgegebenen 
Schwellenwert Vth2 vergleichl, einem Haltezeitschalter 74, 
der die aufsummierte Deformationsgeschwindigkeit iiber 
ein gegebencs Zeitintcrvall halt, wenn die mit Hilfe des er- 
sten Vergleichers 73A verglichene aufsummierte Deformati- 65 
onsgeschwindigkeit den Schwellenwert Vth2 uberschreitet, 
einem ersten DeformationsgroBen-Detektor 75A, der die 
mil Hilfe des ersten Deformationsgeschwindigkeits-Detek- 
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tors 71 A umgewandelte Deformationsgeschwindigkeit um- 
wandelt, einem zweiten DeformationsgroBen-Detektor 75B, 
der die mit Hilfe des zweiten Dcformationsgcschwindig- 
keits-Detektors 71B umgewandelte Deformationsgeschwin- 
digkeit umwandelt, einer zweiten Additionseinrichtung 
72B, die die mit Hilfe des ersten und des zweiten Deforma- 
tionsgroBen-Detektors 75A und 75B umgewandelten inkre- 
mentalen DeformationsgrbBen zu Ergebnissen der aufsum- 
mierten DeformationsgrbBen addiert, einem zweiten Ver- 
gleicher 73B, der die Ergebnisse der aufsummierten Defor- 
mationsgrbBen mit dem zweiten vorgegebenen Schwellen- 
wert Sth vergleicht, und einem Betatigungsdiskriminator 76, 
der die Betatigungsorgane 40, 40 aktiviert, wenn die vorge- 
nannte aufsummierte Deformationsgeschwindigkeit den er- 
sten Schwellenwert Vth ubersteigt und wenn die vorgenann- 
tcn Ergebnisse der aufsummierten DeformationsgrbBen den 
zweiten Schwellenwert Sth uberschreiten. 
[0047] Wie in der ersten bevorzugten Ausfuhrungsform 
kbnnen der erste und der zweite StoBfangersensor 61A, 61B 
vorzugsweise einen Beschleunigungssensor zur Erfassung 
des Beschleuni gungsgrads aufweisen. Der Haltezeitschalter 
74 dient dazu, die Deformationsgeschwindigkeit fur das ge- 
gebene Zeitintervall zu halten, weil der Moment, in dem das 
DeformationsgrbBenergebnis den Maximalwert erreicht, ge- 
geniiber dem Moment, in dem die Deformationsgeschwin- 
digkeit den Maximalwert erreicht, vcrzogert ist. 
[0048] Daher ist in dieser zweiten Ausfuhrungsform eine 
genaue Unterscheidung hinsichtlich des Objekts O mbglich, 
wenn das Objekt O (sieheFig. 2) in einem zwischen dem er- 
sten und dem zweiten StoBfangersensor 61A und 61B lie- 
genden Bereich mit dem vorderen StoBfanger kollidiert, da 
der Betatigungsdiskriminator 76 zur Unterscheidung auf der 
Basis der aufsurnmierten Deformationsgeschwindigkeit 
dient, die mit Hilfe des ersten Vergleichers 73A verglichen 
wird, und auf der Basis des Ergcbnisscs der aufsummierten 
DeformationsgrbBe, die mit Hilfe des zweiten Vergleichers 
73B verglichen wird. Das heiBt, dass mit lediglich zwei vor- 
handenen StoBfangersensoren die Unterscheidungsgenauig- 
keit hinsichtlich des Objekts O verbessert werden kann. 
[0049] Nunmehr wird die Grundoperationsfolge des Steu- 
ergerats 70 der in Fig. 8 gezeigten zweiten Ausfuhrungs- 
form untcr Bezugnahme auf das Flussdiagramm in Fig. 9 im 
Detail beschrieben. 

ST 200: Der erste StoBfangersensor 61 A liest den Beschleu- 
nigungsgrad des vorderen StoBfangers 12 aus. 
ST 201: Der erste Deformationsgeschwindigkeits-Detektor 
71 A berechnet die erste Deformationsgeschwindigkeit V21 
aus dem Beschleunigungsgrad. 

ST 202: Der erste DeformationsgroBen-Detektor 75A be- 
rechnet das erste DeformationsgrbBenergebnis SI aus der 
ersten Deformationsgeschwindigkeit V21. 
ST 203: Der zweite StoBfangersensor 61B liest den Be- 
schleunigungsgrad des vorderen StoBfangers 12 aus. 
ST 204: Der zweite Deformationsgeschwindigkeits-Detek- 
tor 71B berechnet die zweite Deformationsgeschwindigkeit 
V22 aus dem Beschleunigungsgrad. 
ST 205: Der zweite DeformationsgroBen-Detektor 75B be- 
rechnet das zweite DeformationsgrbBenergebnis S2 aus der 
zweiten Deformationsgeschwindigkeit. 
ST 206: Die erste Additionseinrichtung 72A addiert die er- 
ste und die zweite Deformationsgeschwindigkeit V21 und 
V22 und berechnet dadurch die aufsummierte Deformati- 
onsgeschwindigkeit V2. Die zweite Additionseinrichtung 
72B addiert das erste DeformationsgrbBenergebnis S 1 und 
das zweite DeformationsgrbBenergebnis S2 und berechnet 
dadurch das Ergebnis Sz der aufsummierten Deformations- 
grbBen. 

ST 207: Der erste Vergleicher 73 A unlerscheidet, ob die auf- 
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summierte Deformationsgeschwindigkeit V2 iiber oder un- 
ter dem ersten Schwellenwert Vth liegt. Wenn "JA M , folgt 
Schritt ST 208, wcnn "NEIN", kchn das Programm zum An- 
fangsschritl zuriick. 

ST 208: Wenn die aufsummierte Deformationsgeschwindig- 5 
keit V2 den ersten Schwellenwert Vth uberschreitet, betatigt 
das Steuergerat den Haltezeitschalter 74, so dass dieser die 
aufsummierte Deformationsgeschwindigkeit V2 fur das ge- 
gebene Zeitintervall halt. 

ST 209: Dcr zwcite Verglcicher 73B untcrscheidet, ob das to 
Ergebnis der aufsummierten DeformationsgroBe iiber oder 
unterdem Schwellenwert Sth liegt. Wenn "JA", folgt Schritt 
ST 210, wenn "NEIN" kehrt das Programm zuriick zu dem 
Anfangsschrilt. 

ST 210: Der Betatigungsdiskriminator 76 gibt ein Betati- 15 
gungssignal aus, durch welches die Bctatigungsorganc 40, 
40 aktiviert werden. 

[0050] Die Fig. 10A und 10B sind Kennlinien zur Darstel- 
lung des DeformationsgroBenergebnisses fur den vordcren 
StoBfanger im Verhaltnis zu dem Zeitintervall wahrend der 20 
Kollision des Objekts O (siehe Fig. 2). Wie bereits an fruhe- 
rer Stelle unter Bezugnahme auf Fig. 5 erwahnt, verringert 
sich die DeformationsgroBe linear mit der zunehmenden 
Entfernung zwischen der Aufprallposition des Objekts O 
(siehe Fig. 2) und den StoBfangersensoren 61A, 61B. 25 
[0051 J Die Kennlinie von Fig. 10A verdcutlicht die Varia- 
tion der DeformationsgroBe im Verhaltnis zu dem Zeitinter- 
vall in einem Fall, in dem man das Objekt O in einem Be- 
reich zwischen dem ersten und dem zweiten StoBfangersen- 
sor 61A, 61B nahe dem ersten StoBfangersensor 61A mit 30 
dem vorderen StoBfanger kollidieren lasst. GemaB dieser 
Kennlinie bchalt das Ergebnis der Erfassung durch den er- 
sten StoBfangersensor 61 A einen hohen Wert, und das Er- 
gebnis der Erfassung durch den zweiten StoBfangersensor 
61B bchalt einen niedrigen Wert. 35 
[0052] Die Kennlinie von Fig. 10B verdeudicht die De- 
formationsgroBe im Verhaltnis zu dem Zeitintervall in ei- 
nem Fall, in dem man das Objekt O in einem im wesentli- 
chen zentralen Bereich zwischen dem ersten und dem zwei- 
ten StoBfangersensor 61 A und 61B mit dem vorderen StoB- 40 
fanger kollidieren lasst. GemaB dieser Kennlinie bleiben die 
von dem ersten und von dem zweiten StoBfangersensor 61 A 
und 61B erfassten Ergebnisse im wesentlichen auf einem 
mittleren Niveau. 

[0053] Der Vergleich zwischen den Fig. 10A und 10B 45 
lasst erkennen, dass die Ergebnisse Sz der aufsummierten 
DeformationsgroBe im wesentlichen den gleichen inkre- 
menuerten Wert besitzen, und die Addition der ersten De- 
formationsgroBe SI und der zweiten DeformationsgroBe S2 
ermoglicht, dass das Ergebnis der aufsummierten Deforma- 50 
tionsgroBc ungeachtet der Aufprallposition des Objekts cine 
im wesentlichen konstante Hone aufweist, vorausgesetzt die 
Aufprallposition bleibt zwischen dem ersten und dem zwei- 
ten StoBfangersensor 61 A und 61B, wodurch eine Verbesse- 
rung der Unterscheidungsleistung hinsichtlich des Objekts 55 
O ermoglicht wird. 

[0054] Zwar wurde die Erfindung in der ersten bevorzug- 
ten Ausfuhrungsform mit drei vorhandenen Scnsoren, nam- 
lich dem ersten bis dritten StoBfangersensor 21 A bis 21C 
beschrieben, wie in Fig. 3 gezeigt, doch ist die Erfindung 60 
nicht auf diese Ausfuhrungsform bcschrankt, sondem kann 
dahingehend modifiziert werden, dass gewiinschtenfalls 
zwei Sensoren oder mehr als vier Sensoren vorgesehen sind, 
wobei sich die Anzahl dcr Additionscinrichtungen und der 
Vergleicher entsprechend verringert oder erhoht. 65 
[0055] Die zweite bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfin- 
dung wurde mit zwei vorhandenen Sensoren beschrieben, 
namlich dem ersten und dem zweiten StoBfangersensor 61 A 
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und 61B, wie in Fig. 8 gezeigt. Auch fur diesen Fall gilt 
keine Einschrankung, d. h. die Anzahl an Sensoren kann 
cbenso erhoht werden. 

(0056] In der in den Fig. 3 bis 8 dargestellten ersten und 
zweiten bevorzugten Ausfuhrungsform mit den drei vorge- 
sehenen StoBfangersensoren 21A bis 21C sind der erste und 
der zweite StoBfangersensor 61A und 61B Beschleuni- 
gungssensoren, die den Beschleunigungsgrad erfassen. Je- 
doch ist die Erfindung nicht auf diese Ausfuhrung be- 
schrankt, sondcrn erlaubt in einer Abwandlung die geeig- 
nete Kombination eines Sensors fur die direkte Erfassung 
der Deformationsgeschwindigkeit mit einem Sensor fiir die 
Erfassung der DeformationsgroBe. 

[0057] Wie die Fig. 3 bis 8 zeigen, sind die erste und die 
zweite Ausfuhrungsform als ein Fahrzeugsensorsystem be- 
schrieben, das fur die Motorhaube eines Fahrzcugs Anwen- 
dung findet. Auch darauf ist die Erfindung nicht beschrankt. 
Das Fahrzeugsensorsystem kann ebenso in Form einer Auf- 
pralldampfungsvorrichtung vorgesehen scin, die zum 
Schutz eines Objekts zum Beispiel die Entfaltung eines Air- 
bag, wie z. B. der Motorhauben-Airbag 80 in Fig. 11, er- 
moglicht. 

[0058] Ein Fahrzeugsensorsystem (20) gemaB vorliegen- 
der Erfindung umfasst eine Vielzahl von StoBfangersenso- 
ren (21A bis 21C), die voneinander beabstandet in Breiten- 
richtung eines Fahrzeugs an seinem vorderen StoBfanger 
(12) montiert sind, ein Steuergerat (30) zum Steuern des Be- 
triebs von zwei Betatigungsorganen (40) zum Hochklappen 
des hinteren Endes einer Motorhaube (13) in Abhangigkeit 
von Ausgangssignalen der StoBfangersensoren. Das Steuer- 
gerat wandelt von den jeweiligen StoBfangersensoren er- 
fasstc Bcschieunigungswerte in Deformationsgeschwindig- 
keiten um, wobei die den einander benachbarten Sensoren 
zugeordneten Deformationsgeschwindigkeiten addiert wer- 
den. Ubcrsteigt eine aufsummierte Deformationsgeschwin- 
digkeit ein vorgegebenen Schwellenwert, werden dieBetati- 
gungsorgane von dem Steuergerat aktiviert. 

Patentanspriiche 

1. Ein Fahrzeugsensorsystem, das auf die Kollision ei- 
nes Objekts (O) 

mit dem vorderen StoBfanger (12) eines Fahrzeugs (10) 
derart reagiert, dass entweder das Hochklappen des 
hinteren Endes der Motorhaube (13) des Fahrzeugs 
oder die Entfaltung eines in der Nahe der Motorhaube 
vorgesehenen Motorhauben-Airbag (80) initiiert wird, 
wobei dieses Sensorsystem 

eine Vielzahl von StoBfangersensoren (21 A bis 21C, 
61 A, 61B) umfasst, die in voneinander beabstandeten 
Positioncn in Richtung der Breite des Fahrzeugs an 
dem vorderen StoBfanger montiert sind; und 
ein Steuergerat (30, 70), das die von den jeweiligen 
StoBfangersensoren erfassten Signale in Deformations- 
geschwindigkeiten umwandelt, wobei die einander be- 
nachbarten StoBfangersensoren zugeordneten Defor- 
mationsgeschwindigkeiten addiert werden, um eine 
Stcuerung dahingehend zu bewirken, dass entweder 
das hintere Ende der Motorhaube hochgeklappt wird 
oder ein Motorhauben-Airbag ausgelost wird, wenn 
das Additionscrgcbnis einen vorgegebenen Schwellen- 
wert iibersteigt. 

2. Sensorsystem nach Anspruch 1, bei welchem das 
Steuergerat (30) 

einen ersten Deformationsgeschwindigkeits-Detektor 
(31A) zur Umwandlung eines von einem in Richtung 
der Breite des Fahrzeugs auf einer Seite des vorderen 
StoBfangers (12) montierten ersten StoBfangersensor 
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(21A) erfassten Signals in eine erste Deformationsge- 
schwindigkeit aufweist; 

einen zweiten Deformauonsgcschwindigkeits-Dctck- 
tor (31B) zur Umwandlung eines Signals, das von ei- 
nem im wesentlichen in einem zentralen Bereich des 5 
vorderen StoBfangers montierten zweiten StoBfanger- 
sensor (21B) erfasst wird, in eine zweite Deformauons- 
geschwindigkeit; 

einen dritten Deformationsgeschwindigkeits-Detektor 
(31C) zur Umwandlung des Signals, das von cinem in 10 
Richtung der Breite des Fahrzeugs auf der anderen 
Seite des vorderen StoBfangers (12) montierten dritten 
StoBfangersensor (21C) erfasst wird, in eine dritte De- 
fonnationsgeschwindigkeit; 

eine erste Additionseinrichtung (32A) zum Addieren 15 
der von dem crsten und von dcm zweiten Deformau- 
onsgeschwindigkeits-Detektor jeweils ermittelten er- 
sten und zweiten Deformationsgeschwindigkeit; 
eine zweite Additionseinrichtung (32B) zum Addieren 
der von dem zweiten und von dem dritten Deformati- 20 
onsgeschwindigkeits-Detektor jeweils ermittelten 
zweiten und dritten Deformationsgeschwindigkeit; 
einen ersten Vergleicher (33A) fur den Vergleich der 
von der ersten Additionseinrichtung ersten aufsum- 
mierten Deformationsgeschwindigkeit mit einem vor- 25 
gegebenen Schwcllcnwert (Vth); 
einen zweiten Vergleicher (33B) fiir den Vergleich der 
von der zweiten Additionseinrichtung zweiten aufsum- 
mierten Deformationsgeschwindigkeit mit dem vorge- 
gebenen Schwellenwert (Vth); und 30 
einen Betatigungsdiskriminator (34), der entweder das 
Hochklappen des hinteren Endcs der Motorhaube oder 
die Entfaltung des Motorhauben- Airbag initiiert, wenn 
eine der beiden Deformationsgeschwindigkeiten, die 
mittels des ersten und des zweiten Vergleichers vergli- 35 
chen werden, den vorgegebenen Schwellenwert iiber- 
steigt. 

3. Sensorsystem nach Anspruch 1, bei welchem das 
Steuergerat (70) eine Steuerung dahingehend bewirkt, 
dass entweder das Hochklappen des hinteren Endes der 40 
Motorhaube oder die Entfaltung des Motorhauben-Air- 
bag initiiert wird, wenn die von den jeweiligen StoB- 
fangersensoren (61 A, 61B) erfassten Signale in Defor- 
mauonsgeschwindigkeiten umgewandelt werden und 
die den einander benachbarten StoBfangersensoren zu- 45 
geordneten Defonnationsgeschwindigkeiten addiert 
werden und das Ergebnis dieser Addition den vorgege- 
benen ersten Schwellenwert (Vth) uberstcigt und wenn 
die jeweiligen Defonnationsgeschwindigkeiten in je- 
weihge DeformationsgroBen umgewandelt werden und 50 
die beiden DeformationsgroBen addiert werden und das 
Ergebnis dieser Addition den vorgegebenen zweiten 
Schwellenwert (Sth) ubersteigt. 

4. Sensorsystem nach Anspruch 3, bei welchem das 
Steuergerat (70) 55 
einen ersten Deformationsgeschwindigkeits-Detektor 
(71A) aufweist zur Umwandlung des Signals, das von 
einem in Richtung der Breite des vorderen StoBfangers 
(12) auf dessen einer Seite montierten ersten StoBfan- 
gersensor (61 A) erfasst wird, in eine erste Deformati- 60 
onsgeschwindigkeit; 

einen zweiten Deformationsgeschwindigkeits-Detek- 
tor (71B) zur Umwandlung des Signals, das von einem 
auf der anderen Seite des vorderen StoBfangers mon- 
tierten zweiten StoBfangersensor (61 B) erfasst wird, in 65 
eine zweite Deformationsgeschwindigkeit; 
eine erste Additionseinrichtung (72A) zum Addieren 
der von dem ersten und von dem zweiten Deformali- 



onsgeschwindigkeits-Detektor jeweils erfassten ersten 
und zweiten Deformationsgeschwindigkeit; 
einen crsten Vergleicher (73 A) fur den Vergleich der 
von der ersten Additionseinrichtung ersten aufsum- 
mierten Deformationsgeschwindigkeit mit einem vor- 
gegebenen ersten Schwellenwert (Vth); 
einen ersten DefonnauonsgrbBen-Deteklor (75 A) zur 
Umwandlung einer mit Hilfe des ersten Deformations- 
geschwindigkeits-Detektors umgewandelten ersten 
Deformationsgeschwindigkeit in eine erste Deformati- 
onsgroBe; 

einen zweiten DeformationsgroBen-Detektor (75B) zur 
Umwandlung einer mit Hilfe des zweiten Deformati- 
onsgeschwindigkeits-Detektors umgewandelten zwei- 
ten Deformationsgeschwindigkeit in eine zweite De- 
formationsgroBe; 

eine zweite Additionseinrichtung (72B) zum Addieren 
der mit Hilfe des ersten und des zweiten Deformations- 
groBen-Detcktors jeweils umgewandelten ersten und 
zweiten DeformationsgroBe; 

einen zweiten Vergleicher (73B) fur den Vergleich ei- 
ner mit Hilfe der zweiten Additionseinrichtung auf- 
summierten DeformationsgroBe mit einem vorgegebe- 
nen zweiten Schwellenwert (Sth); und 
einen Betatigungsdiskriminator (76), der entweder das 
Hochklappen des hinteren Endes der Motorhaube oder 
die Entfaltung des Motorhauben-Airbag initiiert, wenn 
die mit Hilfe des ersten Vergleichers verglichene auf- 
summierte Deformationsgeschwindigkeit den ersten 
Schwellenwert iiberschreitet und wenn die mit Hilfe 
des zweiten Vergleichers verglichene aufsummierte 
DeformationsgroBe den zweiten Schwellenwert uber- 
steigt. 
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